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(3) Verfahren zur Regelung der Fahrstabilitat 
(§) Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Regelung der 

Fahrstabilitat eines Fahrzeuges, bei dem anhand von 

mehreren Eingangsgrofcen Drucke fur einzelne Bremsen 

des Fahrzeuges ermittelt werden, so dass durch einen *3 

ESP-Eingriff die Fahrstabilitat des Fahrzeuges erhoht 

wird. Um eine komfortablere Regelung des Fahrzeuges 

nach einem ESP-Untersteuereingriff zu ermoglichen, wird t2 

bei einem ubersteuernden Fahrverhalten ermfttelt, ob 

dem ubersteuernden Fahrverhalten ein untersteuerndes 

Fahrverhalten vorausgegangen und in diesem Fall ein 

ESP-Eingriff bei dem ubersteuernden Verhalten ausge- 

schlossen ist. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Regelung 
der Fahrstabilitat eines Fahrzeuges, bei. dem anhand von 
mehreren EingangsgroBen Driicke fiir einzelne Bremsen des 
Fahrzeuges ermittelt werden, so dass durch einen ESP-Ein- 
griff die Fahrstabilitat des Fahrzeuges erhoht wird. 
[0002] Heftige Gegenlenkaktionen bei z. B. Ausweichma- 
novern, Spurwechseln, Freestyle u. dgl. konnen bei gerin- 
gem bis mittlerern Reibwert zu Fahrzeuginstabilitaten fuh- 
ren. 

[0003] Urn diesen Fahrzeuginstabilitaten selbsttatig ent- 
gegenzuwirken sind eine Vielzahl von Fahrstabilitatsrege- 
lungen bekannt geworden. Unter dem Begriff Fahrstabili- 
tatsregelung vereinigen sich fiinf Prinzipien zur Beeinflus- 
sung des Fahrverhaltens eines Fahrzeugs raittels vorgebba- 
rer Driicke bzw. Bremskrafte in oder an einzelnen Radbrem- 
scn und mittcls Eingriff in das Motormanagcmcnt des An- 
triebsmotors. Dabei handelt es sich um Brernschlupfrege- 
lung (ABS), welche wahrend eines Bremsvorgangs das 
Blockieren einzelner Rader verhindern soli, um Antriebs- 
schlupfregelung (ASR), welche das Durchdrehen der ange- 
triebenen Rader verhindert, um elektronische Bremskraft- 
verteilung (EBV), welche das Verhaltnis der Bremskrafte 
zwischen Vorder- und Hinterachse des Fahrzeugs regelt, um 
eine Kippregelung (ARB), die ein Kippen des Fahrzeugs um 
seine Langsachse verhindert, sowie um eine Giermomentre- 
gelung (ESP), welche fur stabile Fahrzustande beim Gieren 
des Fahrzeugs um die Hochachse sorgt. 
[0004] Mit Fahrzeug ist also in diesem Zusammenhang 
ein Kraftfahrzeug mit vier Radern gemeint, welches mit ei- 
ner hydraulischen, elektrohydraulischen oder elektromecha- 
nischen Bremsanlage ausgeriistet ist. In der hydraulischen 
Bremsanlage kann mittels eines pedalbetatigten Hauptzylin- 
ders vom Fahrer ein Bremsdruck aufgebaut werden, wah- 
rend die elektrohydraulischen und elektromechanischen 
Bremsanlagen eine vom sensierten Fahrerbremswunsch ab- 
hangige Bremskraft aufbauen. Im Folgenden wird auf eine 
hydraulische Bremsanlage Bezug genommen. Jedes Rad be- 
sitzt eine Bremse, welcher jeweUs ein Einlassventil und ein 
AuslaBventil zugeordnet sind. liber die EinlaBventil stehen 
die Radbremsen mit dem Hauptzylinder in Verbindung, 
wahrend die AuslaBventile zu einem drucklosen Behalter 
bzw. Niederdruckspeicher fuhren. SchlieBlich ist noch eine 
Hilfsdruckquelle vorhanden, welche auch unabhangig von 
der Stellung des Bremspedals einen Druck in den Radbrem- 
sen aufzubauen vermag. Die EinlaB- und AuslaBventile sind 
zur Druckregelung in den Radbremsen elektromagnetisch 
betaugbar. 

[0005] Zur Erfassung von fahrdynamischen Zustanden 
sind vier Drehzahlsensoren, pro Rad einer, ein Gierge- 
schwindigkeitssensor, ein Querbeschleunigungssensor und 
mindestens ein Drucksensor fur den vom Bremspedal er- 
zeugten Bremsdruck vorhanden. Dabei kann der Drucksen- 
sor auch ersetzt sein durch einen Pedalweg- oder Pedalkraf t- 
sensor, falls die Hilfsdruckquelle derart angeordnet ist, dass 
ein vom Fahrer aufgebauter Bremsdruck von dem der Hilfs- 
druckquelle nicht unterscheidbar ist. 

[0006] Bei einer Fahrstabilitatsregelung wird das Fahrver- 
halten eines Fahrzeugs derart beeinfluBt, dass es fiir den 
Fahrer in kritischen Situationen besser beherrschbar wird. 
Eine kritische Situation ist hierbei ein instabiler Fahrzu- 
stand, in welchem im Extremfall das Fahrzeug den Vbrga- 
ben des Fahrers nicht foigt. Die Funktion der Fahrstabilitats- 
regelung bestcht also darin, inncrhalb der physikalischcn 
Grenzen in derartigen Situationen dem Fahrzeug das vom 
Fahrer gewiinschte Fahrzeug verhalten zu verleihen. 
[0007] Wahrend fur die Bremsschlupfregelung, die An- 
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triebsschlupfregelung und die elektronische Bremskraftver- 
lei lung in erster Linie der Langsschlupf der Reifen auf der 
Fahrbahn von Bedeutung ist, flieBen in die ESP-Regelung 
(Elektronische Stahilitats Regelung) weitere GroBen ein, 
5 beispielsweise die Gierwinkelgeschwindigkeit und die 
Schwimmwinkelgeschwindigkeit. 

[0008] Ein instabiles Fahrverhalten eines Fahrzeugs kann 
im Fall des Untersteuerns eintreten, bei dem die gemessene 
Gierwinkelgeschwindigkeit in der Weise von der zu erzie- 
10 lenden abweicht, dass das Fahrzeug sich nicht so stark in die 
Kurve hineindreht, wie erwartet. 

[0009] Ein in diesem Fall stattfindender KSP-Untersteuer- 
eingriff mit einer Abbremsung des kurveninneren Hinterra- 
des besitzt insbesondere bei stationar mit starker Untersteu- 

15 ertendenz und hohem Querbeschleunigungsniveau und/oder 
auf geringem bis mittlerern Reibwert durchfahrenen Kurven 
durch die Normalkraftredukdon der kurveninneren Fahr- 
zcugscitc cine nur begrenztc Wirkung. Untcrstcucrndc Fahr- 
situationen dieser Art entstehen, wenn der Fahrer bei gerin- 

20 gen oder mitderen homogenen Reibwertverhaltnissen einen 
Lenkwinkel aufgrund des Kurvenverlaufs vorgibt bzw. vor- 
geben muB, dem das Fahrzeug bei der aktuellen Geschwin- 
digkeit nicht folgen kann. Der eigentliche Grund fur die in 
solchen Situationen von der ESP-Regelung erkannte unter- 

25 steuernde Instabilitat besteht also in einer dem Kurven ver- 
lauf nicht angepaBten Fahrzeuggeschwindigkeit und das 
durch sie bedingte hohe Querbeschleunigungsniveau. Durch 
den ESP-Untersteuereingrifif wird zwardieFahrzeuginstabi- 
litat durch die Einleitung eines Giermoments um die Fahr* 

30 zeughochachse abgebaut, jedoch kann die Fahrzeugge- 
schwindigkeit durch die wahrend des Eingriffs aufgebauten 
Bremskrafte nur begrenzt reduziert werden. Eine Verringe- 
rung der Untersteuertendenz wird erst dann erreicht, wenn 
durch die geringe Bremswirkung des Untersteuereingriffs 

35 und aufgrund der Verzogerung durch hohen Querschlupf die 
Fahrzeuggeschwindigkeit reduziert wurde. Dieser Zeitraum 
kann sich uber mehrere Sekunden erstrecken, wahrend der 
Fahrer versucht, mittels Gegenlenken und ggf. Einbremsen 
das Fahrzeug auf den gewiinschten Kurs zu bringen. Das 

40 Lenkverhalten des Fahrers orientiert sich dabei nicht daran, 
ob sich das Drehverhalten des Fahrzeugs schon geandert 
hat. Dieses hat in der Regel bei der vom Fahrer durchgefuhr- 
ten Gegenlenkbewegung noch die im ersten Einlenkvorgang 
initiierte Drehrichtung, ohne einen signifikanten Anstieg der 

45 Gierrate. Bei diesen Spurwechseln, insbesondere wenn uber 
eine Fahrereinbremsung das Antiblockiersystem aktiviert 
ist(ABS geregeltem Bremsen), ist auf mitderen und niedri- 
gen Reibwerten zu beobachten, dass der Lenkvorgang in die 
zweite Spur anhand des Verlaufs der Gierratensignale (Mo- 

50 dell gierrate und gemessene Gierrate) als Gegenlenken im 
Ubersteuern bewertet wird. Durch den vom Regler darauf- 
hin eingeleiteten ESP-Ubersteuereingriff wird der Fahrer 
nicht optimal unterstiitzt, da es zu einem Uberschwingen des 
Systems kommen kann, das weitere ESP-EingrifTe erforder- 

55 iichmacht. 

[0010] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde eine 
Modification der ESP-Fahrstabilitatsregelung zu schaflfen, 
die eine komfortablere Regelung des Fahrzeugs nach einem 
Untersteuern ermoglicht. 

60 [0011] ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe dadurch ge- 
lost, dass ein gattungsgemaBes Verfahren so durchgefuhrt 
wird, dass bei einem ubersteuernden Falm'erhalten ermittelt 
wird, ob dem ubersteuernden Fahrverhalten ein untersteu- 
erndes Fahrverhalten vorausgegangen ist und dass in diesem 

65 Fall ein ESP-Ein griff bei dem crkanntcn ubersteuernden 
Verhalten ausgeschlossen wird. Durch die Betrachtung des 
der aktuellen Fahrsituation vorangegangen Fahrverhaltens 
des Fahrzeugs im Ubersteuerfall, ggf. unter Beriicksichti- 
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gung von externen und/oder intemen, den Bewegungsablauf 
des Fahrzeugs beeinflussenden Daten, kann ein Uber- 
schwingen von einein ESP-Untersteuereingriff hin zu einem 
ESP-Ubersteuereingriff vermieden und der ESP-Untersteu- 
ereingriff insgesamt kornfortabler gestaltet werden. 5 
[0012] Vorteilhaft wird der ESP-Ubersteuereingriff ausge- 
schlossen, wenn das untersteuernde Fahrverhalten unmittei- 
bar in das iibersteuernde Fahrverhalten ubergeht. Der unmit- 
telbare Ubergang von dem untersteuernden Fahrverhalten in 
das iibersteuernde Fahrverhalten wird anhand von Einzelda- 10 
ten und/oder deren logische Verkniipfung und/oder deren 
zeitlichen Verlauf (Gradienten) ermittelt, die die Gierrate, 
die Modell- bzw. Referenzgierrate, den Lenkwinkel und/ 
oder den Lenkradwinkel und/oder den Reibwert wiederge- 
ben. Ersatzdaten bzw. GroBen, wie die Querbeschleunigung 15 
und/oder die Raddrehzahlen und dergleichen, konnen eben- 
falls zur Bewertung des Fahrverhaltens herangezogen wer- 
den. Der unmittclbarc Ubergang findct inncrhalb der ESP- 
Regelung statt, d. h. z. B. innerhalb eines Loops bzw. inner- 
halb einer Zeitdauer. Bei akti vem ESP-Reglef wird ein uber- 20 
steuerndes Fahrverhalten erkannt, das vorausgegangene un- 
tersteuernde Fahrverhalten ermittelt und der ESP-Ubersteu- 
ereingriff ausgeschlossen. 

[0013] ZweckmaBig wird der ESP-Eingriff bei dem uber- 
sleuernden Fahrverhalten ausgeschlossen, wenn der Wert 25 
der Modellgierrate kleiner als der Wert der gemessenen 
Gierrate ist und/oder wenn ein vorausgegangener Wechsel 
der Lenkrichtung durch eine Anderung des Lenk- oder 
Lenkradwinkels festgestellt wird. 

[0014] Daruber hinaus wird der ESP-Eingriff bei dem 30 
ubersteuemden Fahrverhalten vorteilhaft ausgeschlossen, 
wenn durch den vorausgegangenen Wechsel der Lenkrich- 
tung die Veranderung des Wertes der Modellgierrate unter 
den Wert der Gierrate verursacht wird und wenn ein inner- 
halb eines vorgegeben Toleranzbands liegender Reibwert, 35 
z. B. u < 0,5, festgestellt wird. 

[0015] Vorteilhaft ist, dass der ESP-UntersteuereingrifT 
vor oder wanrend einer Antiblockierregelung durchgefuhrt 
wird. In einer solchen Fahrsituation liegt reibwertbedingt 
keine groBe Radlastverlagerung vor, was dazu fuhrt, dass 40 
die Querkraftanteile keine groBen Unterschiede aufzeigen. 
Das geregelte "kurveninnere" Rad kann daher beim Ein- 
bremsen einen nicht unerheblichen Anteil an der Spurfuh- 
rung beitragen, wenn der ESP-Untersteuereingrifif aufgrund 
eines geringen bis mittleren Reibwerts und nicht durch ein 45 
zu hohes Querbeschleunigungsniveau ausgelost wurde. Ein- 
griffe der Fahrstabiltatsregelung regeln bei aktiver Anti- 
blockierregelung und der dabei nur geringen Normalkraftre- 
duktion an der kurveninneren Seite das Ein griff sr ad bevor- 
zugt irn optimalen Langskraftbereich; groBere Schlupf- 50 
werte, die die ubertragbare Seitenkraft reduzieren, werden 
so vermieden. Dies bedeutet fur ABS geregelte Fahrsituatio- 
nen bei der Gegenlenkbewegung (Spurwechsel), dass der 
ESP-Ubersteuereingriff unterbunden werden sollte, um der 
Forderung der optimalen Seitenfuhrung Rechnung zu tra- 55 
gen. Nach dem ESP-Untersteuereingriff konnen bei unter- 
bundenem Ubersteuereingriff die ABS-Regelschwellen mo- 
difiziert, vorzugsweise verringert, werden. Die Verringerung 
der ABS-Regelschwellen bewirkt eine Erhohung der uber- 
tragbaren Seitenkraft der Reifen und damit eine groBere 60 
Fahrstabiltal. 

[0016] Die einzige Situation, bei der ein Ubergang vom 
Untersteuem ins Ubersteuem denkbar ist, stellt ein Uber- 
gang auf einen hoheren Reibwert, z. B. u > 0,5, dar, der 
durch cincn starken Ansticg der gcmcsscncn Gierrate gc- 65 
kennzeichnet ist und somit von dem oben angesprochenen 
Erkennungsalgorithmus ausgeschlossen wird. Es ist daher 
zweckmaBig, dass der ESP-Eingriff bei dem ubersteuemden 



231 Al 

4 

Fahrverhalten zugeiassen wird, wenn ein auBerhalb eines 
vorgegeben Toleranzbands liegender hoherer Reibwert fest- 
gestellt wird. 

[0017] Ein Ausfuhrungsbeispiel der Erflndung ist in der 
Zeichnung dargestellt und wird im Folgenden naher be- 
schrieben. 
[0018] Es zeigen 

[0019] Fig. 1 ESP-Eingri ffe bei einer Kurvenf ahrt mit Ge- 
genlenken nach dem Stand der Technik 
[0020] Fig. 2 ESP-Eingriff bei einer Kurvenfahrt mit Ge- 
genlenken nach der Erfindung 

[0021] Fig. 3 bei einer Kurvenfahrt nut Gegenlenken aus- 
gewertete bzw. erzeugte Signalfolgen 
[0022] Fig. 1 zeigt schematisch ein Fahrzeug 6 bei einer 
Kurvenfahrt mit Gegenlenken (Spurwechsel), die beispiels- 
weise gewiinscht sein kann, wenn plotzlich einem Hindernis 
8 auszuweichen ist. 10 ist der gewunschte Kurs; das Fahr- 
zeug 6 mit den Radcm 20, 22, 24, 26 bewegt sich langs der 
Positionen 12, 14, 16 und 18. Die dabei von den Berechnun- 
gen bzw. Messungen erzeugten Signalgange der Gierrate, 
der Modellgierrate und des Lenkwinkels sind uber den von 
der Fahrdynarnikregelung eingesteuerten Bremsdrucken der 
Rader 20 bis 26 in Fig. 3 dargestellt In den Positionen 12 
bis 18 werden verschiedene Situationen nacheinander 
durchlaufen. Um den gewiinschlen Kurs insbesondere bei 
niedrigem bis mittlerem Reibwert und/oder hoheren Ge- 
schwindigkeiten zu durchfahren, ist zunachst aus der Posi- 
tion 12 heraus ein dynamisches Anlenken mit vergleichs- 
weise groBem bzw. heftigem Lenkeinschlag der Vorderrader 
20, 22 erforderlich (Position 14). Fig. 3 zeigt das Anlenken 
uber den Verlauf des Lenkwinkels bis kurz nach dem Zeit- 
punkt tl . Dabei steigen die Signalgange der Gierrate und der 
Modellgierrate an, wobei die Modellgierrate, die die Soil- 
bahn des Fahrzeugs reprasentiert, uber der gemessenen 
Gierrate liegt, das Fahrzeug also ein untersteuemdes Fahr- 
verhalten aufweist. AnschlieBend erfolgt in Position 16 eine 
Gegenlenkbewegung bzw. Riicklenkbewegung mit Lenk- 
radwinkelnuUdurchgang bis kurz vor dem Zeitpunkt t2 und 
nachfolgende Gegenlenkaktion zum Ende des Spurwechsels 
(Position 18). Wird ein solches Manbver auf geringem bis 
mitderem Reibwert durchfahren, wird das Fahrzeug zwi- 
schen Position 10 und Position 14 ab einer bestimmten 
Kombination aus Fahrzeuggeschwindigkeit, Lenkdynamik 
und Lenkamplitude zwangsweise instabil, d. h. es baut 
Schwimmwinkel auf z. B. > 2 Grad, die fiir den Normalfah- 
rer nicht mehr sicher beherrschbar sind. Ein ESP-Regler 
kann das instabile Fahrverhalten erkennen und korrigierend 
eingreifen, indem er ein Zusatzgiermoment an dem kurven- 
inneren Hinterrad uber einen BremseneingrifF erzeugt. Der 
Bremsenein griff bewirkt eine Erhohung der ubertragbaren 
Langskrafte an dem kurveninneren Hinterrad. Es wird ein 
dem Giermoment des Fahrzeugs gleichgerichtetes Drehmo- 
ment 28 erzeugt, das im Untersteuerfall bewirkt, dass sich 
das Fahrzeug in die Kurve 10 hineindreht. Erfolgt in der Po- 
sition 14 wanrend des ESP-Untersteuereingriffs (Fig. 3, 
Raddruck HL = Hinterrad Links) bereits ein Gegenlenken, 
wird mit diesem Lenkverhalten angezeigt, dass beim Riick- 
lenken das vermeidliche Hindemis 8 bereits umfahren ist 
und eine moglichst schnelle Ruckkehr auf den alten Kurs 10 
gewiinscht wird. Dieses Lenkverhalten orientiert sich nicht 
daran, ob sich das Drehverhalten des Fahrzeugs schon gean- 
dert hat. D. h. das Fahrzeug hat noch die im ersten Einlenk- 
vorgang initiierte Drehrichtung 28, ohne einen signifikanten 
Anstieg der Gierrate, wShrend der Fahrer den Lenkradwin- 
kel bzw. den Lenkwinkel uber die Nulllagc hinaus in die an- 
dere Richtung andert. Dies stellt fiir die Fahrdynarnikrege- 
lung einen cbarakteristischen Stgnalgang dar, der auf ein 
Gegenlenken im Ubersteuem hindeutet, da die in einem Mo- 
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dell, insbesondere Einspurmodell, durch den Richtungs- 
wechsel des Lenkwinkels modifizierte Modellgierrate der 
Lenkwinkelrichtung nachfolgt. Die Fahrdynamikregelung 
veranlaBt zum Zeitpunkt t2 (Fig. 3) aufgrund des iibersteu- 
emden Fahrverh aliens, bei dem sich das Fahrzeug schneller 
urn die Hochachse dreht als dies der errechneten Modell- 
gierrate entspricht, in Position 16 einen ESP-Ubersteuerein- 
grirT, der arn kurveninneren Vorderrad 20 erfolgt. Aufgrund 
des ESP-Ubersteuereingriffs wird die Seitenkraft in dem 
Vorderrad 20 gesenkt, was die Lenkfahigkeit des Fahrzeugs 
reduziert. Dies erfolgt dadurch, dass an diesem Rad 
Schlupfwerte zwischen 40 und 80% eingesteuert werden. 
was zur Folge hat, dass das Fahrzeug aus der Kurve dreht, 
also eine Drehung gegen den Uhrzeigersinn entsprechend 
30 beginnt In Position 18 ist der Fall dargestellt, dass durch 
den ESP-Ubersteuereingriff ein iibersteuerndes Fahrverhal- 
ten in die andere Richtung initiiert wird. Es erfolgt eine 
Kompcnsation des in Position 16 crfolgtcn ESP-Ubcrstcucr- 
eingriffs indem die Seitenkraft am Vorderrad 22 gesenkt 
wird. 

[0023] Da aber ein Untersteuem auf homogenem Reib- 
wert nicht in einen "normalen" Ubersteuervorgang uberge- 
hen kann, bei dem ein Langskraftaufbau ebenso hilfreich ist 
wie der Querkraflabbau, wird der Fahrer in dieser Situation 
nut einer modilizierlen Strategic unlerstutzt. 
[0024] Fig, 2 zeigt schematisch das Fahrzeug 6 bei einer 
Kurvenfahrt mit Gegenlenken (Spurwechsel) ahnlich der 
Fig. 1 , die beispielsweise gewiinscht sein kann, wenn plotz- 
lich einem Hindemis 8 auszuweichen ist. Fur gleiche Sach- 
verhalte werden in Fig. 2 die Bezugsziffern der Fig. 1 ver- 
wendet. 10 ist der gewiinschte Kurs; das Fahrzeug 6 mit den 
Radern 20, 22, 24, 26 bewegt sich langs der Positionen 12, 
14, 46 und 48. Die dabei in den Positionen 12-14 erzeugten 
Signalgange der Gierrate, der Modellgierrate und des Lenk- 
winkels und der ESP-UntersteuereingrifT am linken Hinter- 
rad 22 entsprechen dem in Verbindung mit Fig. 1 beschrie- 
benen Vorgang. 

[0025] In einer solchen Fahrsituation liegt reibwertbe- 
dingt keine groBe Radlastverlagerung vor, was dazu fiihrt, 
dass die Querkraftanteile keinen groBen Unterschiede auf- 
zeigen. D. h., dass das geregelte "kurveninnere" Rad einen 
nicht unerheblichen Anteil an der Spurfuhrung beitragt. Es 
ist daher sinnvoll den Eingriff dahingehend abzuwandeln, 
dass groBere Schlupfwerte, die die ubertragbare Seitenkraft 
reduzieren, vermieden werden und das Rad im optimalen 
Langskraftbereich zu regeln. Dies bedeutet fur ABS gere- 
gelte Spurwechsel, dass der ESP-ttbersteuereingriff unter- 
bunden werden muB. Die Fahrstabilitatsregelung unlerstutzt 
den Fahrer in dieser Situation mit einem Sonderregelmodus. 
Dieser sieht vor, dass bei dem ubersteuemden Fahrverhalten 
zum Zeitpunkt t2 ermittelt wird, ob dem ubersteuemden 
Fahrverhalten ein untersteuerndes Fahrverhalten vorausge- 
gangen ist, das innerhalb der ESP-Regelung unmittelbar in 
das ubersteuemde Fahrverhalten ubergegangen ist. Ein un- 
mittelbarerObergang des untersteuemden Fahrverhaltens in 
das Ubersteuemde Fahrverhalten liegt vor, wenn mindestens 
eine der folgenden Bedingungen erfullt ist: 
das Vorzeichen aus der Summe Modellgierrate-Gierrate an- 
dert sich in einem vorgegebenen Zeitraum 
der ESP Regler erkennt ein iibersteuerndes Fahrverhalten 
(zum Zeitpunkt t2) 

der Lenkwinkel bzw. Lenkradwinkel andert wahrend dem 

ESP Untersteuereingriff die Lenkrichtung 

der Reibwert liegt innerhalb eines Toleranzbandes 

[0026] Sind die Bedingungen erfullt, wird in diesem Fall 

ein ESP Eingriff bei dem ubersteuemden Verbalten ausge- 

schlossen. Es kommt zu einem Austria aus der ESP Rege- 

lung. 
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[0027] Um der Forderung der optimalen Seitenfuhrung 
Rechnung zu tragen, konnen in dieser Situation auch die 
ABS-Regelschwellen modifiziert, d. h. verringert werden. 
Die Verringerung fiihrt zu eine Erniedrigung der Schlupf- 
schweilen, wodurch die Seitenfuhrung erhoht wird. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Regelung der Fahrstabilitat eines 
Fahrzeuges, bei dem an hand von mehreren Eingangs- 
groBen Driicke fur einzelne Bremsen des Fahrzeuges 
ermittelt werden, so dass durch einen ESP-EingrifT die 
Fahrstabilitat des Fahrzeuges erhoht wird, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass bei einem ubersteuemden Fahrver- 
halten ermittelt wird, ob dem ubersteuemden Fahrver- 
halten ein untersteuerndes Fahrverhalten vorausgegan- 
gen ist und dass in diesem Fall ein ESP- Eingriff bei 
dem crkanntcn ubersteuemden Vcrhaltcn ausgcschlos- 
sen wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass der ESP-EingrifT bei dem ubersteuemden 
Fahrverhalten ausgeschlossen wird, wenn das unter- 
steuernde Fahrverhalten innerhalb der ESP Regelung 
unmittelbar in das ubersteuemde Fahrverhalten iiber- 
geht. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der ESP-Eingriff bei dem ubersteuem- 
den Fahrverhalten ausgeschlossen wird, wenn der Wert 
der Modellgierrate kleiner als der Wert der gemessenen 
Gierrate ist. 

4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, dass der ESP-EingrifT bei dem 
ubersteuemden Fahrverhalten ausgeschlossen wird, 
wenn ein vorausgegangener Wechsel der Lenkrichtung 
durch eine Anderung des Lenk- oder Lenkradwinkels 
festgestellt wird. 

5. Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der ESP-EingrifT bei dem ubersteuem- 
den Fahrverhalten ausgeschlossen wird, wenn durch 
den vorausgegangenen Wechsel der Lenkrichtung die 
Veranderung des Wertes der Modellgierrate unter den 
Wert der Gierrate verursacht wird. 

6. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, dass der ESP-EingrifT bei dem 
ubersteuemden Fahrverhalten ausgeschlossen wird, 
wenn ein innerhalb eines vorgegebenen Toleranzbands 
liegender Reibwert festgestellt wird. 

7. Verfahren nach einem der Ansprtiche 1 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, dass der ESP-EingrifT wahrend 
einer ABS-Regelung durchgefuhrt wird. 

8. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, dass der ESP-EingrifT bei dem 
ubersteuemden Fahrverhalten zugelassen wird, wenn 
ein auBerhalb des vorgegebenen Toleranzbands liegen- 
der hoherer Reibwert festgestellt wird. 
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